





















pérdidas británicas fueron 18 Hu- 
rricane y cuatro Spitfire, con 15 
pilotos muertos. 

La Lutfwaffe estaba ahora com¬ 
pletamente al tanto del valor para 
el Mando de Caza de las instala¬ 
ciones de radar, y el 12 de agosto 
se cursaron órdenes para des¬ 
truirla. Se realizaron otras incur¬ 
siones de finta mientras 16 Bf 
110, encabezados por el piloto na¬ 
cido suizo Walter Rubensdórffer, 
se deslizaron a lo largo de la costa 
de Kent, separándose en grupos 
de cuatro para atacar las estacio¬ 
nes de Dover, Rye y Pevensey, y 
la estación de Dunkirk en la costa 
norte de Kent. 

Al mismo tiempo una gran for¬ 
mación de unos 100 Ju 88 escol¬ 
tados por 25 Bf 109 y 120 Bf 110 
atacó Portsmouth y Ventnor. 

Los daños sufridos por las ins¬ 
talaciones de radar —que afortu¬ 
nadamente no fueron lo suficien¬ 
temente serios para impedir que 
volviesen a operar al cabo de 24 


Seis Kampfgeschwader equipados con 
He 111 se vieron implicados en la Batalla 
de Inglaterra, operando desde bases 
en Francia, los Países Bajos y Noruega. 


T odo cambió el 8 de agosto. La 
Royal Navy se había aperci¬ 
bido de que la navegación en el 
mar del Norte y en el canal de la 
Mancha era demasiado peligrosa 
y en un intento de transportar fle¬ 
tes desde el puerto de Londres al 
oeste de Inglaterra, hizo zarpar 
un gran convoy, codificado como 


Peewit, el día anterior desde el 
Medway. Más de cien Ju 87 se ce¬ 
baron sobre él y sólo 20 buques 
llegaron a Swanage. 

Los alemanes perdieron 10 
Stuka y otros seis resultaron da¬ 
ñados, siendo destruidos otros 
ocho cazas, pero las pérdidas de 
la Royal Air Forcé totalizaron 


13 Hurricane y cinco Spitfire. 

El 11 de agosto tuvo lugar la 
mayor incursión de bombardeo 
sobre Portland, realizado por 54 
Ju 88 y 20 He 111, escoltados por 
61 Bf 110 y 30 Bf 109. Una fuerza 
de 58 Hurricane y 16 Spitfire los 
interceptó, consiguiendo 26 de¬ 
rribos con otros siete dañados; las 


Batalla de Inglaterra 

2. a PARTE 


Después de la caída de Francia, era 
evidente que el siguiente objetivo era Gran 
Bretaña, ya que durante la mayor parte de 
junio y julio la Luftwaffe se concentró en 
blancos costeros. Los convoyes en el canal 
fueron duramente atacados, así como los 
puertos y las dársenas. 


El Junkers Ju 87 se había 
constituido en la punta de 
lanza de la triunfante 
Wehrmacht a través de los 
campos de batalla de Europa, 
pero contra una oposición 
determinada de caza 
demostró ser una fácil presa. 
Aun así, tuvo algunos éxitos 
iniciales sobre Inglaterra. 
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horas— afectaron al sistema de 
alerta preaviso y las incursiones 
alemanas causaron serios daños 
a los aeródromos de Manston, 
Lympne y Hawkinge. Este desvío 
de la atención que la Luftwaffe 
prestaba a la navegación y las ins¬ 
talaciones costeras marcó un 
cambio importante en la estrate¬ 
gia. El día siguiente, 13 de agos¬ 
to, sería el Día del Aguila. 

“Del Reichsmarschall Goering 
a todas las unidades de las Luft- 
flotten 2, 3 y 5. Dentro de un bre¬ 
ve período barrerán a la fuerza aé¬ 
rea británica del cielo. Heil Hit- 
ler.” 

Pero el 13 de agosto comenzó 
con una serie de increíbles desa¬ 
ciertos de parte de la Luftwaffe. 
Los partes meteorológicos que 
emitió se equivocaron, y el día 
amaneció sobre Francia con niebla 
y frecuentes lloviznas. Se cance¬ 
laron las órdenes, pero las nuevas 
no consiguieron llegar a tiempo a 
algunos de los escuadrones de 
bombardeo, y con las primeras lu¬ 
ces 74 Do 17 del KG 2 despega¬ 
ron para atacar el aeródromo del 
Mando Costero de Eastchurch en 
la isla de Sheppey. 

Sobre la costa francesa encon¬ 
traron a su escolta, Bf 110 del ZG 
26 que habían recibido las órdenes 
de regreso después de despegar. 
El jefe de la escolta, el Oberst- 
leutnant Huth, trató de hacer re¬ 
gresar a los bombarderos antes 
de volverse a la base, pero pronto 
los perdió de vista entre las nu¬ 
bes. 

Cuando los bombarderos salie¬ 
ron de las nubes se encontraron 
solos, pero con la suerte de des¬ 
cubrir que estaban próximos a su 
blanco. Cuando comenzaban a lan¬ 


zar sus bombas tropezaron con 
los Spitfire del 74.° Escuadrón de 
Homchurch, conducidos por el fa¬ 
moso sudafricano “Marinero” Ma- 
lan, y cuando viraron para alejarse 
se encontraron con los Hurricane 
del 111.° Escuadrón de Kenley. 
Cuatro Do 17 fueron derribados y 
otro más cayó ante los Hurricane 
armados con cañón del 151.° Es¬ 
cuadrón con base en North 
Weald. Otros cinco Domier vol¬ 
vieron a sus campos demasiado 
dañados como para volver a volar 
de nuevo. 

Los Ju 88 del KG 54 también 
despegaron para atacar Fambo- 
rough pero se volvieron al ser in¬ 
terceptados sobre la costa britá¬ 
nica. Su escolta de Bf 110 des¬ 
pegó eventualmente, tras poner 
en duda sus órdenes, para cubrir 
un ataque cancelado sobre Port- 
land. Aunque la estación de radar 
de Ventnor todavía estaba fuera 
de combate, el resto de la cadena 
había sido reparada durante la no¬ 
che y los Bf 110 se encontraron 
con los Hurricane del 238.° Es¬ 
cuadrón de Middle Wallop espe¬ 
rándoles. 

Una gran incursión 

Mediada la tarde el tiempo me¬ 
joró, aclarando también la caótica 
situación que había ocasionado en¬ 
tre los aviadores alemanes. La 
Luftflotte 3 lanzó una gran incur¬ 
sión de 120 Ju 88, 79 Ju 87, 30 Bf 
110 y casi un centenar de Bf 109 
a destruir los aeródromos de 
Middle Wallop, Warmwell y Tang- 
mere, así como las instalaciones 
portuarias de Portland, Wey- 
mouth y Southampton. 

Alertados por el radar, el 10.° 
Grupo envió tres escuadrones de 
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Cazas Spitfire del 651° Escuadrón con 
base en Gravesend vuelan sobre el paisaje 
de Kent. Esta unidad se vio duramente 
implicada en la lucha sobre el canal y la 
costa sur. Trasladado a Biggin HUI a finales 
de julio, también el 610° hubo de 
interceptar grandes formaciones de la 
Luftwaffe dos o tres veces al día. 



Hurricane y otros tantos de Spit¬ 
fire al aire, atrayendo a los Bf 109 
y rompiendo las formaciones de 
bombarderos, que consiguieron 
causar pocos daños. 

El jefe de escuadrón George 
Darley, del 609.°, describió así los 
hechos: 

“El sol se ponía hacia el oeste 
y todavía tuvimos tiempo para al¬ 
canzar a los bombarderos por de¬ 
trás. Sobre ellos estaban los 109 
como siempre y detrás algunos Ju 
87, unos 30 de cada... Conseguí 
colocarme debajo de los cazas 
—no sabía si me habían visto y re¬ 
duje ligeramente los gases, no de¬ 
masiado, para no rebasar la for¬ 
mación por completo— y me metí 
en medio de los Ju 87, disparando 
con todo lo que tenía. 

”Ese día no perdimos a nadie, 


pero reclamamos 13 aviones de¬ 
rribados, de los que ocho eran 
bombarderos... Después supimos 
que eran sólo cinco los Ju 87 que 
habíamos abatido. Uno de mis pi¬ 
lotos comentaba más tarde que se 
había perdido el glorioso Doce, 
«pero el glorioso Trece fue el me¬ 
jor día de caza que he tenido».” 

La incursión con más éxito fue 
la de los Ju 87 sobre el aeródromo 
de Detling, en Kent, donde mu¬ 
rieron 67 hombres y 22 aviones 
resultaron destruidos. Aunque 
Detling no era una base de caza. 

Al acabar el día habían resulta¬ 
do destruidos 45 aviones de la 
Luftwaffe y otros 24 dañados, 
mientras que las pérdidas de la 
RAF eran de 12 Hurricane y dos 
Spitfire, con tres pilotos muertos 
y seis heridos. Los vendedores 




Formaciones tácticas de la RAF 


Derecha: Por el contrario, la formación 
normalizada de la RAF en apretadas 
"vics" de tres aviones era muy atractiva 
pero mucho menos flexible en acción. 


Formaciones tácticas alemanas 


Desarrolladas principalmente por Werner Mólders como resultado de 
la experiencia en combate sobre España, la formación táctica alemana 
se basaba en la Schwarm (sección) abierta de dos Rotte o parejas. 

El líder de cada pareja era cubierto por su punto, y los cazas volaban 
en formación con el mínimo esfuerzo mientras se concentraban en 
la vigilancia del cielo. La Rotte era apoyada de forma similar por otra 
idéntica. Durante la Batalla de Inglaterra, cada Staffel (escuadrón) volaba 
sus Schwarme en una línea de frente muy abierta que llegaba a cubrir 
casi una milla de cielo. 
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Debajo: Los cazas de la 
RAF volaban tan próximos 
unos de otros que sólo el 
piloto líder tenía tiempo 
de vigilar en torno, 
concentrándose los 
restantes en el vuelo de 
formación. 
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El ataque del Aguila 



de periódicos de las ciudades bri¬ 
tánicas voceaban las cifras, cuan¬ 
do se recibían, como si se tratase 
de los resultados de un partido. 

Al día siguiente amaneció muy 
nublado y así permaneció, de for¬ 
ma que la Luftwaffe realizó muy 
pocas salidas. Las exageradas ci¬ 
fras que los pilotos alemanes ha¬ 
bían declarado habían inducido a 


Goering a creer que las defensas 
de la costa sur habían sido refor¬ 
zadas con aviones y pilotos del 
norte, así que sus planes para el 
15 de agosto incluían grandes in¬ 
cursiones conjuntas de las Luft- 
flotten 2 y 3 junto con dos ataques 
de la Luftflotte 5 desde Escandi¬ 
nava sobre el noreste, donde no 
se esperaba mucha oposición. 


Los Messerschmitt Bf 109E del Jagdgeschwader 26 se 
distinguían por sus morros amarillos, y pronto adquirieron 
una notable reputación como peligrosos oponentes entre los 
pilotos de la RAF que defendían las islas. 







Izquierda: El abrir la formación 
y dejar que la última sección 
zigzagueara en la retaguardia para 
cubrir el punto más débil ayudaba 
a mejorar tácticamente, pero no 
igualaba la flexibilidad alemana. 


Arriba: El jefe de escuadrón Peter 
Townsend posa junto a algunos de 
los pilotos del 85° Escuadrón. 
Precisaba el bastón tras haber 
perdido, en agosto, un dedo del 
pie sobre Croydon. 
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La formación de Malan muestra la 
influencia de los combates con 
los alemanes, con las "vies" tan 
abiertas que prácticamente se 
convertían en tres formaciones 
de cuatro aviones. De esta 
manera había tres líderes y los 
restantes aviones podían 
mantener la línea con más 
facilidad, lo que les permitía 
también más tiempo para buscar 
al enemigo. 
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Esta vez los hombres de la me- 
teo habían previsto nubosidad es¬ 
pesa, de forma que Goering pos¬ 
puso el ataque, e invitó a sus co¬ 
mandantes a comer con él en su 
casa de Karinhall, cerca de Berlín. 
Pero a media mañana el cielo es¬ 
taba claro y tranquilo, y el jefe de 
la plana mayor del II Flieger- 
korps, el Oberst Paul Diechmann, 
decidió lanzar las incursiones por 
propia iniciativa. 

Sin artilleros de cola 

Una fuerza de 72 He 111 y 21 
Bf 110 de la Luftflotte 5 partió de 
Stavanger para efectuar una in¬ 
cursión sobre Newcastle y Sun- 
derland. Confiaban tanto en su su¬ 
perioridad que los Bf 110, para 
poder llevar más combustible y 
aumentar su alcance, se habían 
dejado los artilleros traseros en 
tierra. 

Los operadores del radar del 
13.° Grupo, con escasa experien¬ 
cia en incursiones alemanas, es¬ 
timaron la fuerza en unos 30 avio¬ 
nes, e hicieron despegar a los 
Spitfire del 72.° Escuadrón desde 
Acklington en Northumberland. 
Sus pilotos quedaron desconcer¬ 
tados ante el centenar de aviones 
que encontraron en vez de una 
treintena. Como los Spitfire, a 
unos 18 000 pies y con 3 000 de 
ventaja sobre los alemanes, con¬ 
tinuaron rumbo al mar para ata¬ 
carles desde el sol, un piloto llamó 
a su líder, el teniente de patrulla 
Ted Graham, y le preguntó: “¿No 
los has visto?”. 





Arriba: Adolphus 
"Marinero " Malan 
mandaba el 74° 
Escuadrón 
durante las 
últimas etapas de 
la batalla. A 
finales de julio 
derribó un 
Messerschmitt e 
hirió al gran as 
alemán Werner 
Mólders. 
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La respuesta de Ted fue de las 
que hacen historia: “¡Claro que he 
visto a los b-b-b-bastardos! ¡Es¬ 
toy t-t-t-tratando de p-p-pensar 
en c-c-cómo h-h-h-hacerlo!”. 

Pronto, a los Spitfire del 72.° 
Escuadrón se unieron otros del 
602.°, desde Drem, muy al norte 
en Escocia, y del 41.° desde Cat- 
terick, en Yorkshire. Quince avio¬ 
nes alemanes fueron derribados, 
por la pérdida de un único Spitfire. 

Un poco más tarde, 50 Ju 88 sin 
escolta penetraron desde Aal- 
borg, en Dinamarca, por la costa 
sur de Yorkshire. Fueron recibi¬ 
dos por 12 Spitfire del 616.° Es¬ 
cuadrón y seis Hurricane del 73.° 
Escuadrón, ambos desde Church 
Fenton. Aunque los bombarderos 
consiguieron destruir 10 Whitley 
en tierra sobre el aeródromo de 
Driffield, perdieron siete abatidos 
y tres gravemente dañados al ate¬ 
rrizar de regreso, mientras que 
los cazas de la RAF no sufrieron 
pérdidas. La Luftflotte 5 nunca 
más volvió a lanzar una incursión 
diurna sobre Gran Bretaña. 

Valor desencaminado 

En el sur, entretanto, la pelea 
era dura. Hilde Marchant, del 
Daily Express, que observaba 
desde Dover, informó que “los 
alemanes han forrado el cielo de 
aluminio”. Las Luftflotten 2 y 3 
concentraron sus ataques sobre 
los aeródromos, pero la mayoría 
de los campos atacados no eran 
del Mando de Caza; no obstante, 
la RAF perdió 16 valiosos aviones 
en tierra. En el aire se perdieron 
otros 28 cazas, junto con 11 de 
sus pilotos muertos y otros tantos 
heridos. Las pérdidas de la Luft- 
waffe totalizaron 75. 

Ése fue el día, “el ahora famo¬ 
so”, escribió el teniente de patru¬ 
lla Crook, “en el que derribé una 
de nuestras propias máquinas”. 
Middle Wallop y Worthy Down 
fueron atacados por formaciones 
de Ju 88 y un Blenheim de caza 
nocturna se encontraba casual¬ 
mente en vuelo por las cercanías. 
“En un gesto de valor algo desen¬ 
caminado se pegó a la formación 
alemana que se dirigía hacia la 
costa y comenzó a atacar los apa¬ 
ratos de retaguardia. 

"Estábamos acercándonos rá¬ 
pidamente a la formación alema¬ 
na, y cuando me encontré a tiro 
abrí fuego sobre la máquina más 
cercana, que resultó ser el Blen¬ 
heim. Naturalmente, nunca se me 
hubiese ocurrido que pudiera ser 



otra cosa que un Ju 88. Le alcancé 
en los dos motores y el fuselaje y 
se alejó a la derecha con un motor 
humeando fuertemente. Enton¬ 
ces me pareció ver una torreta 
dorsal en el fuselaje que me sor¬ 
prendió, ya que sabía que el Ju 88 
no la tenía.” 


Desconcierto y fastidio 

“Afortunadamente el piloto se 
había salvado gracias al blin¬ 
daje de espalda, y consiguió 
realizar un aterrizaje de emer¬ 
gencia en el aeródromo. Se encon¬ 
traba bastante bien, a pesar de que 
el Blenheim estaba cribado de agu¬ 
jeros y parecía un colador. El arti¬ 
llero de cola no fue tan afortunado, 
ya que una de las balas le dio en el 
culo, lo que indudablemente le cau¬ 
só bastante desconcierto y fasti¬ 
dio, pero la herida no era grave... 

”La historia se hizo muy pronto 
famosa y durante mucho tiempo 
después aún me enfurecía al re¬ 
cordarla.” 

Al caer la tarde del día 15 de 
agosto, el piloto suizo Rubens- 
dórffer condujo una formación de 
Bf 110 a atacar el campo de Ken- 
ley, pero salió de las nubes para 
encontrarse en Croydon, justo 
cuando dos escuadrones de Hu¬ 
rricane eran alertados. Inmedia¬ 
tamente y sin pensarlo pasó al 
ataque, causando graves daños, 
especialmente entre los civiles de 
las fábricas cercanas. 

Los alemanes fueron hostiga¬ 
dos durante todo el regreso hacia 
la costa sur, perdiendo casi todos 
los aparatos de la Stabschwarm, 
incluyendo a Rubensdórffer. Ese 
día se habían lanzado contra Gran 
Bretaña más de 2 000 aviones 
alemanes, entre ellos 800 bom¬ 
barderos. La RAF reclamó 182 
derribos, que eran en realidad 75, 
pero la Luftwaffe estaba igual¬ 
mente equivocada, creyendo ha¬ 
ber abatido 108 aviones británicos 
cuando en realidad sólo habían 
sido 34. 

Al día siguiente la batalla con¬ 
tinuó. En una incursión sobre 
Tangmere murió el primer volun¬ 
tario estadounidense que voló con 
la RAF, el oficial piloto W.M.L. 
Fiske. Y se concedió la única Vic¬ 
toria Cross, ganada por el tenien¬ 
te de patrulla John Nicolson, del 
249.° Escuadrón de Church Fen¬ 
ton. Aunque sufría quemaduras 
de gravedad, permaneció a bordo 
de su incendiado Hurricane lo su¬ 
ficiente como para batir a un Bf 
110 antes de saltar en paracaídas. 


Goering había anunciado pocos 
días antes que las bajas entre la 
oficialidad eran tan altas que sólo 
volaría uno en cada avión, y que 
cada Ju 87 había de ser protegido 
por tres cazas. Concluyó: “Es du¬ 
doso continuar los ataques sobre 


Un grupo de Spitfire patrullan en 
la típica formación en “V” de tres 
aviones que fue, con ligeras 
modificaciones, la utilizada por la 
RAF durante 1940. La formación 
en “cuatro dedos", más flexible, 
desarrollada por los alemanes les 
proporcionaba a éstos una gran 
ventaja táctica en combate. 




ACHTUNG, SPITFIRE! 
Aunque el Hurricane 
formaba el grueso del 
Mando de Caza, fue el 
Spitfire el que captó 
la imaginación de las 
masas, especialmente 
entre los alemanes, 
que invariablemente 
declaraban haber sido 
derribados por 
Spitfire. 
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los emplazamientos de radar, ya maneció inactiva durante siete 



SPITFIRE P 9386 

Completado a principios de 1940, el P9386 formaba 
parte de los efectivos del recién creado 257.° 
Escuadrón, basado en Hendon desde mayo. Tras 
servir con los Escuadrones 19 y 152 durante la Batalla 
Inglaterra, este Spitfire tuvo una larga carrera 
entrenador en distintas unidades de 
ramiento operacional hasta que se estrelló 
cerca de Edimburgo en mayo de 1944. 


DUXFORD 

El 19. a Escuadrón estaba 
basado en Duxford, al 
norte del Támesis. 

Como parte del Ala de 
Duxford, tomó parte en 
los fieros combates 
sobre el canal de la 
Mancha y el estuario del 
Támesis, viéndose 
íntimamente implicada 
en la polémica sobre la 
Gran Ala que tuvo lugar 
durante la Batalla. 


días. El 17 fue un día tranquilo, y 
el siguiente fue el último en el que 
se emplearon Ju 87 en algún nú¬ 
mero. Sus pérdidas contra los ca¬ 
zas de la RAF habían sido muy se¬ 
veras, y su gran valía en la Blitz- 
krieg siempre se había producido 
en apoyo de las tropas terrestres 
en avance. Es probable que fue¬ 
ran retirados de la batalla a la es¬ 
pera de prepararlos para la inva¬ 
sión que se avecinaba. 

El jefe de escuadrón Peter 
Townsend condujo al 85.° desde 
Debden a su primera batalla im¬ 
portante. “Al acercamos a los 
bombarderos, los Ju 87 y los 
Heinkel dieron la vuelta alejándo¬ 
se hacia el mar. Una docena de Bf 
110 se interpuso e inmediatamen¬ 
te formó en círculo defensivo... y 
un momento después un Bf 110 
cruzó por un momento delante de 
mis arcos. En su vano intento de 
escapar, la máquina que estaba 
destruyendo me pareció entonces 
patéticamente humana. Fue un 
tiro fácil, demasiado fácil.” 
Movimiento fatal 

“Durante unos pocos segundos 
más les zurramos a los Bf 110. 
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Spitfire Mk 1 
19.° Escuadrón 

El 19.° Escuadrón fue la primera unidad de la RAF en 
entrar en servicio con los Spitfire, en agosto de 1938. 
Durante la Batalla de Inglaterra fue uno de los pocos 
que estaban equipados con cazas armados con cañones, 
los Spitfire Mk IB en su caso, que montaban dos 
Hispano de 20 mm en los planos. 


Un Spitfire se ha colocado 
en el lado equivocado de un 
combate. Las pérdidas 
humanas fueron el talón de 
Aquiles de Gran Bretaña y 
sólo pudo paliarse en parte 
gracias al sacrificio de 
cientos de jóvenes 
universitarios con un 
entrenamiento de vuelo que 
puede calificarse de somero. 


que los atacados hasta ahora no 
han sido puestos fuera de acción”. 

A pesar de esta orden, la es¬ 
tación de Ventnor volvió a ser 
bombardeada el 16 de agosto, y 
dañada tan gravemente que per- 
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Mediodía, 15 de agosto 


Por la mañana temprano un 
solitario hidroavión He 115 
fue interceptado mientras 
efectuaba un reconocimiento 
de la costa escocesa. Más 
tarde la Luftflotte 5 envió 
desde Noruega una fuerza 
atacante a Newcastle sobre 
las 13.00 horas. Fue 
interceptada y diezmada por 
los Spitfire y Hurricane de 
Drem y Acklington. Al mismo 
tiempo, una fuerza de Ju 88 
desde Aalborg que atacaba 
Driffield fue también 
alcanzada por más Spitfire 
y Hurricane que procedían 
de Leconfield. 




Arriba: Una pareja de Hurricane 
del 501° Escuadrón despegan en 
alarma desde Gravesend el 15 de 
agosto. Las batallas aéreas de ese 
día significaron la destrucción de 
75 aviones alemanes. 

15.00 horas, 15 de agosto 


Las estaciones de radar de 
Hawkinge y Lympne son 
atacadas antes del mediodía 
por grandes formaciones de 
Stuka. Los cazas despegan en 
alerta desde diversas bases 
pero no consiguen entrar en 
contacto. 


Martlesham Heath es atacada 
por cazas alemanes que son 
interceptados por los 
Hurricane de North Weald y la 
propia Martlesham, pero los 
Spitfire de Fowlmere no 
consiguieron hacer contacto. 


(§) Estaciones de radar 



16 Bf110 
Pas de 9 Bf 109 

Calais 


Entonces nos cayó un pequeño 
aguacero de Bf 109. De refilón vi 
uno que picaba hacia mí, bom¬ 
beando proyectiles. Un rápido vi¬ 
raje hacia él le sorprendió, y res¬ 
baló hacia abajo, abriéndose con 
un amplio viraje hacia la izquierda 
por delante de mí. Fue un movi¬ 
miento fatal. Mi Hurricane trepó 
virando fácilmente dentro de su 
giro. Cuando disparé, el Bf 109 
tembló y vomitó repentinamente 
desde el vientre vapor blanco que 
se convirtió en llamas. Debajo ha¬ 
bía otro. De nuevo un viraje ce¬ 
rrado y estaba a su cola. Parecía 
que supiese que yo estaba allí, 
pero hizo lo equivocado. Mantuvo 
el viraje. Cuando disparé, volaron 
trocitos, se soltó la cúpula y des¬ 
pués saltó el piloto. Parecía incon¬ 


gruente, con su cuerpo sin alas en 
medio de aquel duelo de máquinas 
aladas.” 

Ese mismo día, el oficial piloto 
Looker, del 615.° Escuadrón de 
Hawkinge, tuvo un regreso agi¬ 
tado. Los Hurricane del escua¬ 
drón habían despegado para inter¬ 
ceptar una fuerza de bombarderos 
que se aproximaban desde el su¬ 
reste cuando su controlador los 
envió a vérselas con cazas ale¬ 
manes a 25 000 pies. Era una ta¬ 
rea más propia de los Spitfire, que 
eran más veloces y trepaban más 
deprisa, y Looker volaba en un 
Hurricane especialmente viejo de 
la reserva. 

El escuadrón fue apeado desde 
el sol por los Bf 109 a los que bus¬ 
caban, y Looker recibió impactos 


de cañón en la cola. Acababa de 
salir del hospital por heridas en 
una pierna y no tenía ninguna gana 
de saltar en paracaídas. Volando 
bajo, se encontró en medio de los 
cables de una barrera de globos y, 
sorteándolos, llegó a Croydon. 
Allí los artilleros antiaéreos, na¬ 
turalmente aprensivos después 
de la incursión de tres días antes, 
lo tomaron por alemán, y hubo de 
correr las baquetas de su fuego 
antes de aterrizar en forzoso. Su 
Hurricane se conserva en el Mu¬ 
seo de la Ciencia. 

Lamiéndose las heridas 

Durante los dos o tres días si¬ 
guientes ambos lados se lamieron 
las heridas. Goering convocó a 
sus altos oficiales y les anunció 


que los comandantes de las Luft- 
flotten estaban autorizados a de¬ 
cidir sus propios objetivos. Ad¬ 
mitió también que los Bf 110 no 
resultaban ser buenos cazas y 
anunció que trasladaría más Bf 
109 desde Cherburgo al paso de 
Calais. 

Después nombró a dos de los 
más sobresalientes pilotos de la 
Luftwaffe, Molders y Galland, 
para un premio especial, una nue¬ 
va medalla de oro adornada con 
rubíes, y los ascendió a comodo¬ 
ros de grupo. 

“No quedé muy satisfecho con 
todo esto”, escribiría Galland, “y 
le dije a Goering abiertamente: 
«Mi Ala es un placer para mí y 
responsabilidad suficiente; me 
temo que tendré que quedarme 
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18.45 horas, 15 de 

Derecha: Cuarenta Dornier de 
Amberes atacan Rochester 
sin ser interceptados. Quince 
minutos más tarde algunos 
cazas atacan Croydon, pero 
se encuentran con Hurricane 
del propio aeródromo y de 
Biggin Hill. 


agosto 


as de C 

8 Bf 1 
15 Bf 1 


Las pérdidas forzaron a Goering a 
trasladar su fuerza de caza a Calais. 
Desde allí podían escoltar a los 
bombarderos más al interior de 
Gran Bretaña. Idealmente deberían 
haberse dedicado a la ‘‘caza libre" 
de blancos de ocasión, pero 
afortunadamente para los británicos 
se les ordenó que permaneciesen 
estrechamente ligados a los 
bombarderos, negándoseles 
cualquier posibilidad de ventaja. 


Abajo: Una enorme formación de 
Stuka con fuerte escolta de cazas 
traba combate con los cazas de 
Exeter y Middle Wallop al 
aproximarse a la costa sur. Poco 
después, una fuerza de Ju 88 ataca el 
aeródromo, siendo interceptada por 
los Hurricane y Spitfire de Middle 
Wallop, Boscombe Down, Tangmere 
y Biggin Hill. 


Middle Wallop^ 
be Down • - 

V/-É* I 


• Amiens 


40 Bf110 


17.35 horas, 15 de agosto 


Orleans • 60 Ju 88 


en tierra y no tendré suficiente 
acción». 


”«No tema», dijo Goering. Y 
entonces explicó que la idea prin¬ 
cipal de sus nuevas medidas era 
que los grupos fuesen mandados 
en el aire por el propio Comodo¬ 
ro, quien sólo podría ser el mejor 
de los pilotos de toda la unidad.” 

También Park convocó una 
reunión ese día, y anunció que el 


primer interés de la RAF en el fu¬ 
turo debía ser la protección de sus 
propios aeródromos. Más aún, 
especificó que los cazas sólo de¬ 
berían atacar a los bombarderos 
alemanes, evitando los combates 
innecesarios con otros cazas. Sin 
saberlo, se había anticipado al 
cambio en las tácticas alemanas, y 
se iniciaba una nueva fase de la 
Batalla de Inglaterra. 
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E l señor Cyrus Rowlett Smith 
(llamado “CR”) de American 
Airlines pasó a los anales al afirmar 
que el DC-3 era el avión perfecto. 
Naturalmente, no lo era. Los pilo¬ 
tos se quejaban de que el sistema 
de calefacción era ineficaz y que el 
parabrisas tenía filtraciones. Inicial¬ 
mente se propagaron equívocos co¬ 
mentarios sobre sus largas y esbel¬ 
tas alas, que le valieron el apodo de 
“La ramera volante” porque parecía 
no tener medios visibles de apoyo. 
Peor aún, se dijo que las alas se 
romperían en vuelo. Esta crítica en 
especial se fue a paseo durante un 
vuelo especialmente agitado entre 
Chicago y Detroit, con el veterano 
piloto Joe Hammer a los controles: 

“Justo al sur de South Bend en¬ 
tramos en una capa de nubes de 
apariencia inocente. Pero en pleno 


centro de ella fuimos alcanzados por 
una repentina succión hacia abajo, 
con una fuerza que yo nunca había 
experimentado hasta entonces. Al¬ 
gunos de los asientos de pasajeros 
se soltaron del piso, y los cintu¬ 
rones de seguridad se rompieron 
como si fueran tiras de papel, pero 
el avión continuó en vuelo sin pro¬ 
blemas. Conseguí recuperar y ni¬ 
velar, y volé hasta Detroit. En tie¬ 
rra, los inspectores escudriñaron el 
avión de arriba a abajo. No pudieron 
encontrar ni un remache suelto.” 
Eso fue el fin de todas las críticas 
sobre las alas del DC-3 que se rom¬ 
pían. 

Pero a pesar de su excelencia, 
los DC no eran a prueba de acci¬ 
dentes. El primer avión en estre¬ 
llarse y causar pérdidas humanas 
fue el DC-2 que KLM había intro¬ 


ducido en la carrera aérea Londres- 
Melboume, en la que sólo había 
sido batido por un avión de carreras 
de largo alcance construido expre¬ 
samente para ello. El de Havilland 
Comet ganó con un poco menos de 
71 horas justas. El DC-2 llegó el se¬ 
gundo tanto en velocidad como con 
obstáculo a pesar de haber volado 
durante la mayoría del trayecto 
como si fuese un vuelo regular, con 
tres pasajeros de pago y 30 000 
cartas. 

Extraño accidente 

Menos de dos meses después, el 
avión de KLM, bautizado como Ui- 
ver, se estrelló en el desierto entre 
El Cairo y Bagdad, matando a todos 
los que iban a bordo. Douglas y tod^ 
su plana mayor contuvieron la res¬ 
piración hasta que se hizo público el 


informe del accidente: el avión había 
sido alcanzado por un rayo en pleno 
vuelo, se dijo, matando a los tres 
pasajeros y los cuatro tripulantes. 
Después, el avión cayó a tierra. 

En febrero de 1937 otro extraño 
accidente causó cierta alarma acer¬ 
ca de la seguridad del nuevo DC-3. 
Tres tripulantes y ocho pasajeros 
se ahogaron cuando un vuelo de 
United Airlines se fue derecho a la 
bahía de San Francisco por alguna 
razón desconocida. Al principio se 
achacó a error del piloto, pero cinco 
semanas después, a causa de otro 
accidente similar, se descubrió la 
causa real: el radiomicrófono se ha¬ 
bía caído del gancho soporte en el 
hueco en uve entre la palanca de 
. mando y la pared de la cabina, blo¬ 
queando los mandos. 

Pero más importante que el he- 
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Sobre estas líneas: Una formación 
de bombarderos B-18 exhibe su 
obvio parentesco con el DC-2. Se 
construyeron 350 Bolo, de los que 
20 fueron del tipo canadiense Digby 
Mk 1. De ellos, 122 fueron 
transformados para llevar a cabo 
cometidos de patrulla 
antisubmarina con la designación 
de B-18B. 

Arriba: El C-47 fue el verdadero 
caballo de tiro de la invasión aliada, 
ya fuese como transporte de tropas 
o paracaidistas, remolque de 
planeadores o avión de suministros. 

Izquierda: Uno de los primeros 
C-47 construidos para la USAAF 
retorna a la factoría Douglas 
durante una triunfal gira de regreso 
del frente. Al fondo puede verse 
un gran número de A-20 a la espera 
de su entrega. 


El Douglas DC-3, ya un 
extraordinario avión de 
se convirtió durante la ¿ 
en el más importante 
transporte militar de su 
época, sirviendo con ca 
todas las naciones 
combatientes de la Seg 
Guerra Mundial. Aunqu 
construyeron otros avioi 
más grandes y mejores, 
después del conflicto 
continuó siendo muy 
utilizado. 


cho de que los DC-2 y DC-3 se es¬ 
trellaran ocasionalmente era que 
con frecuencia en los accidentes ha¬ 
bía supervivientes, al menos unos 
cuantos de los ocupantes salían con 
vida. . Hasta entonces estos casos 
eran muy raros y un accidente de 
aviación implicaba casi invariable¬ 
mente que todas las personas a bor¬ 
do murieran. Los nuevos métodos 
de construcción y los nuevos ma¬ 
teriales habían cambiado esta situa¬ 


ción y los primeros aviones que uti¬ 
lizaban ambas cosas eran los de 
Douglas. 

Durante la segunda mitad de los 
años 30, los DC-3 fueron creciendo 
en número, pero por todo el mundo 
se extendían las nubes de tormenta 
del partido nazi de Hitler y sus de¬ 
seos de dominación. Don Douglas 
había previsto hacía tiempo —equi¬ 
vocadamente— que las demandas 
mundiales de sus aviones de línea 


se habrían agotado en tomo a una 
pareja de cientos, y sus pensamien¬ 
tos se habían encaminado a los bom¬ 
barderos medios. 

Bombarderos 

Inevitablemente, el brillante di¬ 
seño del DC-2 se adaptó a este co¬ 
metido, aunque naturalmente cam¬ 
bió considerablemente en el cami¬ 
no. El resultado, en todo caso, 
competiría con el Proyecto 299 de 


Boeing, que se convertiría en el 
B-17. 

El DB-1 o XB-18 perdió even¬ 
tualmente la competición, a pesar 
de que el prototipo B-17 se estrelló 
e incendió durante las pruebas, 
pero eso no quiere decir que fuese 
a la papelera. Se construyeron un 
total de 352 y entonces la compañía 
cambió la producción al B-23, un hí¬ 
brido del DC-3 y del B-18 del que 
sólo se fabricarían 38 ejemplares. El 
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avión, comparado con obras maes¬ 
tras tales como el B-17 Flying For- 
tress y el B-24 Liberator, no estaba 
a la altura deseada. Las esperanzas 
de Douglas de convertirse en su¬ 
ministrador del Cuerpo Aéreo del 
Ejército parecía que no iban a cris¬ 
talizar. Pero no lo había intentado 
con el DC-3. Quizás los bombar¬ 
deros estuvieran destinados a tener 
un papel importante en la guerra 
que se adivinaba en el horizonte, 
pero con seguridad los aviones de 
transporte sí iban a tenerlo. 

La idea de transportar carga por 
aire provino del servicio de correo 
aéreo que fue el pan de cada día de 
las aerolíneas en sus primeros años 
(y que no pudieron vivir de otros 
servicios hasta que el DC-3 vino a 
solucionarles el problema). Don 
Douglas había acariciado la idea de 
convertir el DC-2 en un carguero ya 
muy al principio de su desarrollo, 
pero tan pronto oyó rumores de que 
el gobierno federal preparaba un 
requerimiento en demanda de un 
avión de transporte se puso manos 
a la obra. 

El gobierno solicitaba un avión 
que pudiera transportar suministros 
y personal a los aeródromos avan¬ 
zados y evacuar a los enfermos y 
heridos. El avión ganador debería 
tener un alcance de 500 millas a 125 
millas por hora, y transportar una 
carga de 1 362 kg. Douglas presen¬ 
tó un DC-2 modificado y ganó el 
concurso fácilmente (786 puntos 
contra los 599 de su competidor 
más cercano). Pero entonces le 
echaron un jarro de agua fría. La es¬ 
pecificación original demandaba un 
avión monomotor; el DC-2, natu¬ 
ralmente, era un bimotor y el pro¬ 
ceso de compra quedó paralizado. 
El hecho de que el C-33, designa¬ 
ción que se le había destinado a la 
versión militarizada del DC-2, pu¬ 
diera trasladar 2 724 kg a 900 millas 
y con una velocidad de 165 millas 
por hora parecía completamente 
irrelevante. Finalmente, el más alto 
tribunal militar decidió que podía 
comprarse un bimotor y Douglas 
entró en el negocio del transporte 
militar. 

Las invasiones de Hitler 

El C-33 tenía una unidad de cola 
más grande que su primo civil, y 
una puerta de carga y sistema de 
estiba diseñado exprofeso. Se pidie¬ 
ron ochenta y entonces apareció el 
DC-3. 

Tras el retraso sufrido, ahora la 
maquinaria militar aceleró. El C-39, 
que sustituyó brevemente al C-33, 
tenía el fuselaje del DC-2 y cola 
del DC-3 con motores más poten¬ 
tes. Se entregaron 35, y con esos 
dos aviones Douglas se creó el 


núcleo de una nueva arma de la 
USAAF. 

Entonces se produjeron las in¬ 
vasiones de Hitler, primero la de 
Checoslovaquia y después la de Po¬ 
lonia, y de repente la USAAF se en¬ 
contró con que necesitaba un “avión 
especial” para un centenar de “ope¬ 
raciones especiales”. Durante los 
siete años siguientes los derivados 
militares del DC-2 y DC-3 totaliza¬ 
ron más de cincuenta tipos, cada 
uno de ellos diferente en poco o en 
mucho de los otros. 

La diferencia más grande entre la 
mayoría de los C-47 y sus contra¬ 
partidas civiles era quizás la elec¬ 
ción de motores. Después de ganar 
la competición original para suminis¬ 
trar los motores al DC-1 y DC-2, 
Wright hubo de repartir los pedidos 
para el DC-3 con Pratt & Whitney. 
Pero por la época en la que las lí¬ 
neas de producción del C-47 co¬ 
menzaron a ir a toda velocidad, vir¬ 
tualmente todos los aviones se 
equipaban con motores P&W Twin 
Wasp. Los Wright Cyclone a los 
que habían sustituido estaban des¬ 
tinados a Boeing para, por ejemplo, 
los B-17, y a Martin para el B-26 
Marauder, por sólo citar dos ejem¬ 
plos. 

En la célula, el cambio más sig¬ 
nificativo fue la mejora de la capa¬ 
cidad de estiba de la carga del avión. 
Básicamente, eso quiere decir el 
agrandamiento de la puerta de carga 
y el fortalecimiento del piso con ob¬ 
jeto de permitir a un jeep subir por 
sus medios a bordo. Bastante sim¬ 
ple en teoría, estas dos operaciones 
requirieron sin embargo un gran es¬ 
fuerzo. Cortar una puerta de gran 
tamaño en el fuselaje amenazaba la 




Arriba: El único XC-47C con sus 
grandes flotadores Edo. En cada 
uno de ellos se alojaba un 
aterrizador escamoteable y un 
tanque de 1 136 litros de 
combustible. 


Debajo: Una típica escena de la 
Segunda Guerra Mundial: aviones 
Dakota de la RAF lanzan 
paracaidistas cerca de Atenas. El 
viejo “Bobo" todavía permanece en 
las fuerzas aéreas helénicas. 
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El método normal para remolcar un 
planeador era una larga carrera de 
despegue (debajo), pero para 
recuperar uno de ellos desde un 
campo impracticable para el C-47 
era necesario “pescarlo " con ayuda 
de una línea de remolque 
suspendida entre dos postes y un 
gancho alargado que se bajaba 
desde el vientre del Douglas. 


Debajo: Bimotores C-47 Skytrain 
de los modelos iniciales remolcan 
sendos planeadores Waco CG-4 
(conocidos en la RAF como 
Hadrian). El paisaje es obviamente 
estadounidense, lo que indica sin 
duda una misión de entrenamiento 
previa a su traslado a Europa. 







A 


» 




integridad de toda la sección de 
cola. “¿Abrir un agujero tan grande 
justo en ese sitio? ¡Un poco de me¬ 
neo en vuelo y toda la cola se des¬ 
prenderá!” fue el grito alarmado de 
un ingeniero de estructuras. Pero 
se aplicó como todos al trabajo, re¬ 
forzando largueros, formeros y 
mamparas para compensar. Hay 
muy pocas noticias de fallos estruc¬ 
turales en el C-47. 

El problema de producir más de 
10 000 ejemplares del C-47 fue sin 
duda uno de los que más preocuparon 
a Douglas. La única manera era adop¬ 
tar el mismo tipo de métodos de pro¬ 
ducción en masa que Ford había in¬ 
ventado para sus factorías de auto¬ 
móviles casi 20 años antes. Durante 
un decenio, la cosa funcionó, y Dou¬ 
glas se convertiría en el mayor fa¬ 


bricante de aviones del mundo. 

En el momento en que Estados 
Unidos entró en guerra, los bimo¬ 
tores de Douglas estuvieron en el 
meollo. Por si fuera poco, más de la 
mitad de los 350 DC-2 y DC-3 en 
manos privadas fueron reclutados 
para el recién creado Military Airlift 
Command y pintados rápidamente 
en verde oliva, aunque la respon¬ 
sabilidad de operarlos continuó 
siendo de sus propietarios. 

Uno de los primeros trabajos del 
MAC fue abrir las rutas de larga dis¬ 
tancia a las zonas de guerra. Ello 
implicaba volar sobre el Atlántico 
Norte hasta Inglaterra, y cruzar las 
vastedades del norte de Canadá en 
camino hacia Alaska y las islas Aleu¬ 
tianas. Estas últimas rutas cruzaban 
algunas de las zonas de peor me- 


1471 




















tecnológica 




teorología del mundo, zonas com¬ 
pletamente inaccesibles por demás. 
Era una prueba desafiante, como di¬ 
ría D.W. Tomlinson, ingeniero de 
desarrollos de Douglas y durante un 
tiempo capitán de navio de la Ar¬ 
mada estadounidense, en la ruta de 
Alaska: 

Adaptarse al frío 

“El frío y la atmósfera saturada 
de salinidad hacían de las suyas con 
los motores, los neumáticos, la cé¬ 
lula y el revestimiento metálicos, 
las conducciones hidráulicas, los 
frenos y otros sistemas mecánicos. 

El aceite se espesaba como la me- 

Douglas C-47A 
Skytrain 


Este afortunado C-47 sobrevivió a la embestida de 
un caza japonés. Tras tratar de derribarlo el caza 
acometió al “Bobo ", pero éste consiguió volver a 
casa a pesar de la aparatosa avería. 


Los japoneses construyeron 
también el DC-3 con la 
designación de L2D (nombre 
código aliado “Tabby") y lo 
utilizaron como transpdtte. Este 
ejemplar cae abatido por las 
ametralladoras de 12,70 mm de 
un bombardero B-24 Liberator. 


Astródomo 

La pequeña burbuja 
acristalada sobre la 
cabina era para que el 
navegante pudiera 
realizar lecturas con el 
sextante durante la 
navegación de largo 
alcance. 


Cabina de vuelo 

La cubierta de vuelo 
tenía mandos 
duplicados a cada lado 
para el piloto y el 
copiloto. 


Radio/Nav 


Detrás de la cubierta 
de vuelo, a estribor, 
se situaba la cabina 
para el radio operador/ 
navegante, debajo del 
astródomo. 


Cuentos viejos 

"...permitiendo a tres adultos sentarse 
en un asiento doble, un total de 28. 
Después estaban los 22 niños que se 
sentaban en sus rodillas, y eso hacía 
50. Cuatro cabalgaban en la cesta de 
carga y seis en el compartimiento del 
correo, y los catorce que permanecían 
de pie en el pasillo, sesenta y cuatro 
pasajeros en total..." 

"...vi a un joven piloto ruso trepar a 
la cabina de un C-47 por vez primera 
en el asiento izquierdo. El avión corrió 
a lo largo de la pista, con los motores 
rugiendo a todo gas, y con la cola 
todavía sin levantar cuando de repente 
el piloto recogió el tren. El avión 
estaba en vuelo tanto si quería como 
si no. Después le dije al joven ruso 
que creía que. era una muy ruda forma 
de tratar al avión. Me miró y dijo: 

¿Qué le pasa, coronel? «¿Tiene miedo 
de morir?»..." 

"...alcanzamos una tormenta tropical 
a 12 000 pies. El impacto sacudió al 
avión y lo invirtió sobre el lomo. En 
esta posición comenzó a picar, 
realizando un rizo interno. El piloto 
consiguió recuperar a 4 000 pies. A 
bordo había 26 pasajeros y 6 000 libras 
de carga, básicamente los efectos 
personales de los viajeros, alguna 
carga suelta y una vieja estufa de 
hierro colado. Nada estaba atado. 
Cuando el avión se dio la vuelta los 
pasajeros y la carga fueron lanzados 


contra el techo. La estufa abrió un 
agujero lo suficientemente grande 
como para que un pequeño canguro 
saltara por él. 

"Cuando el avión aterrizó en 
Australia un hombre del servicio de la 
compañía Douglas lo inspeccionó. Para 
él estaba para el chatarrero. Pero el 
piloto —nunca supe su nombre— 
preguntó si era seguro volar otras 600 
millas, sobre el agua, hasta su destino 
final. Desdeñó toda advertencia y 
despegó de todas formas. 

"Y lo que es mejor, llegó a su 
destino..." 

"...en tierra acelerando cuando una 
patrulla de Ceros ametralló el campo. 
Recibimos unos cientos de proyectiles 
de ametralladora. Milagrosamente, los 
motores y la radio todavía funcionaban, 
así que lo parcheamos y volamos con 
61 refugiados a bordo. No hacía 
mucho tiempo que habíamos 
despegado cuando las lluvias del 
monzón comenzaron a despegar los 
parches. Un agudo silbido se añadía a 
otro hasta que el avión aulló como si 
fuera un alma en pena..." 

"...segundo Cero vino derecho hacia 
nosotros. Cuando estaba casi a unas 
pulgadas, aceleró e intentó estrellarse 
contra el centro del fuselaje. Lo hizo 
contra la cola, cortándola a excepción 
de un pie y medio del timón. Bueno, él 
se hizo más daño y se estrelló en 


tierra incendiado, pero encontré que a 
pesar de no tener el empenaje 
izquierdo podía controlarlo todavía y 
volé de regreso a la base. Como la 
colisión había sido vista desde tierra 
por los soldados se me acreditó el 
derribo de un caza enemigo..." 

"...tan gravemente dañado por fuego 
de artillería que el piloto decidió 
zambullirse en el Mediterráneo, pero el 
avión rehusó bañarse, rebotó en las 
olas y volvió al aire, así que regresó a 
casa..." 

"...descendió en picado y regó la 
zona con fuego de ametralladora. El 
fuselaje quedó acribillado de agujeros, 
pero un ala quedó arrancada de cuajo. 
Necesitábamos ese avión fuese como 
fuese y cuando el piloto me radió que 
si le hacíamos llegar un ala nueva lo 
podría sacar volando de allí intentamos 
todo lo que sabíamos. 

"El problema real era que no 
teníamos un ala de DC-3 sino una de 
DC-2, que era diez pies más corta. 
Creimos que podría funcionar y como 
necesitábamos ese avión, colgamos el 
ala debajo de otro avión y la llevamos 
a 900 millas por encima de las 
montañas de Kiuchuan. Los mecánicos 
la instalaron y aunque parecía como si 
estuviese cojo, el avión despegó como 
si nada hubiese pasado. Después de 
eso lo bautizamos como «DC Dos y 
medio»..." 
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laza. Las piezas de caucho cristali¬ 
zaban. La grasa se congelaba en los 
cojinetes. Los parabrisas se cubrían 
de hielo y se congelaban. Aprendi¬ 
mos de la forma más dura cómo 
adaptar las máquinas al frío, a veces 
a 40 o 50 grados bajo cero. ” 

El mismo tipo de operaciones, 
aunque con problemas que eran el 
reverso de la medalla, teman lugar 
en el sur. Con bases en Miami y 
Florida como puntas más meridio¬ 
nales, los DC-3 actuaron de punta 
de lanza de una ruta a través del Ca¬ 
ribe y a lo largo de la costa atlántica 
de América del Sur hasta Natal, en 
Brasil, que saltaba desde este punto 


hasta Africa salvando el océano para 
después poner rumbo hacia Europa. 

Después vino el abastecimiento 
de la China Libre, aislada por un 
lado por los japoneses y por el otro 
por el Himalaya. 

La ruta ya había sido iniciada por 
los DC-2 y DC-3 de la China Natio¬ 
nal Aviation Corporation, CNAC, 
una subsidiaria de Pan-Am en aso¬ 
ciación con el gobierno nacionalista 
de Chian-Kai-Chek. El problema 
era mantenerla abierta a pesar de 
la meteorología y el techo de servi¬ 
cio, superior a los 25 000 pies de 
las cumbres que habían de atrave¬ 
sarse transportando importantes 


cargas de suministros y equipo... 

La historia habría de repetirse 
una y otra vez al ampliarse los tea¬ 
tros de operaciones de guerra, ex¬ 
tendiéndose al mundo entero. Pri¬ 
mero los Skytrain habían de volar a 
las pistas improvisadas y descargar 
hombres y máquinas para construir 
una pista, talleres de reparaciones 
y barracones de viviendas, después 
sus hermanos utilizarían estos cam¬ 
pos para suministrar directamente 
el esfuerzo de guerra. 

Dentaduras y perros pastores 

El inventario de cargas extrañas 
transportadas por estos aviones es 


casi increíble si no se tiene en cuen¬ 
ta la envergadura de las operacio¬ 
nes. Un vuelo, a lo largo de la ruta 
de Grace Airways a Lima, Perú, in¬ 
cluía sombreros de paja, polluelos 
de gallina y 100 000 pares de den¬ 
taduras postizas. Dos de los “pa¬ 
sajeros” más singulares fueron una 
vaca, transportada a una base en 
una remota isla del Pacífico para que 
sus hombres pudieran tomar leche 
fresca, y un perro pastor, transpor¬ 
tado hasta una base en Escocia para 
mantener las ovejas alejadas de la 
pista. Nunca hubo una carga de¬ 
masiado extraña o un destino de¬ 
masiado precario para el C-47 y sus 



Variante 

Se trata de un C-47A, el 
modelo más numeroso: 
2 300 construidos en 
Oklahoma City y 2 954 
en Long Beach. Otras 
variantes importantes 
fueron la inicial C-47 
(965 ejemplares) y la 
C-47B (3 364 
construidos). 


Marcas 

Los aviones de la USAAF 
lucían invariablemente un 
esquema mimético de 
color verde oliva con bajos 
en gris pálido. Este 
particular avión ha recibido 
además las bandas 
blancas y negras aplicadas 
a todos los aviones 
aliados que tomarían parte 
en la batalla de Francia, 
durante la invasión de 
Europa, así como grandes 
letras y numerales de 
identificación. 


Izquierda: El remolcador remolcado. 
Esta única transformación fue 
denominada CG-1 7 y habría de ser 
remolcada por un C-54 Skymaster. 
Los motores fueron sustituidos por 
carenajes y tanques de combustible. 


El general Eisenhower afirmó que el C-47 fue uno de los 
cuatro instrumentos principales de la victoria aliada (los 
otros fueron, según él, el bazooka, el Jeep y la bomba 
atómica). Esta afirmación es discutible, pero nadie puede 
dudar del enorme impacto que causó el bimotor Douglas. 
De la misma manera que el Junkers Ju 52 atendió al 
soldado alemán dondequiera que estuviese y en lo que 
precisase, el C-47/Dakota acompañó a los Aliados. 
Aunque especialmente conocido por sus cometidos 
en Europa, desde la invasión de Normandía al cruce del 
Rin, pasando por los lanzamientos sobre Arnhem, no 
debe olvidarse el enorme esfuerzo realizado por estos 
aviones en las operaciones de suministro en el Medio 
y Lejano Oriente. 
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Puerta del fuselaje 

En el lado de babor del 
avión había un portalón 
que podía abrirse con 
una sola hoja para la 
entrada/salida de 
pasajeros o en vuelo 
para el lanzamiento de 
paracaidistas, y con las 
dos hojas para carga. 


Cabina principal 

La cabina básica era 
completamente 
despejada para el 
transporte de carga, 
pero podían instalarse 
varios tipos de 
disposiciones de 
interior, principalmente 
con asientos de lona a 


Combustible 

Los tanques principales 
estaban situados en la 
sección central del 
plano delante del 
larguero principal. Los 
auxiliares estaban 
detrás del larguero. 


Alas 

Los planos eran de 
estructura en voladizo y 
de enorme fortaleza. 

La acusada flecha del 
borde de ataque y el 
diedro de las secciones 
externas eran dos de 
sus características más 
evidentes. 


Planta motriz 

El C-47A llevaba motores Pratt & 
Whitney R-1830-92, el popular Twin 
Wasp, con una potencia de 1 200 hp. 
El C-47B llevaba en cambio los 
R-1380-90 con sobrecompresor para 
operar a alta cota. 







Arriba: Como otros muchos aviones, 
el C-47 sirvió como base para una 
miríada de transformaciones de un 
único ejemplar para trabajos 
experimentales. Ciertamente, uno de 
los más curiosos fue este C-47 A 
utilizado con un blanco aéreo Culver 
PQ-14B fijado en un borde marginal 
para efectuar pruebas de cazas 
parásitos durante 1949 y 1950. 

Una combinación similar posterior 
unía a un Republic EF-84B con 
un Boeing B-29. 

Debajo: Además de actuar como 
transporte de carga y paracaidistas, 
el C-47/Dakota realizó tareas poco 
corrientes, especialmente después de 
la guerra. Poco después de la victoria 
sobre Japón, este Dakota de la RAF 
fue utilizado como fumigador. La 
fotografía le muestra mientras 
rociaba con DDT el área portuaria de 
Singapur en un intento de eliminar 
los mosquitos de la malaria. 


Carrera tecnológica )> 


La Roya! Air Forcé utilizó un gran número de C-47, 
más conocidos por su apodo de “Dakota”. Este avión 
fue fotografiado en un entorno típico del importante 
teatro de operaciones del Lejano Oriente, un aeródromo 
en Karachi (actualmente en Pakistán). 


colegas. Se decía, y es difícil negar¬ 
lo, que en todo momento, durante 
el día o la noche, en algún lugar de 
la faz de la tierra, había algún DC-3 
o C-47 en acción. 

A medida que se aproximaba 
1944 y el curso de la guerra co¬ 
menzaba a cambiar de lado, los es¬ 
trategas empezaron a pensar, en 
vez de en el sumistro de las tropas 
combatientes, en llevar a las tropas 
directamente a la batalla. La nueva 
generación de aviones de transpor¬ 
te les proporcionaban los medios 
para llevarlos hasta la zona de gue¬ 
rra, pero no para desembarcarlos, a 
menos que pudieran capturarse los 
campos de aterrizaje. Les tocó a los 
paracaidistas y a los planeadores de 
asalto resolver la papeleta, y es in¬ 
necesario decir que el C-47 fue, una 
vez más y principalmente, el avión 
que se adaptó para el nuevo come¬ 
tido. 

Junto con el nuevo papel, el avión 
obtuvo un nombre nuevo, uno más 
que añadir a la lista de los que ya 
tenía. Los británicos lo bautizaron 
como “Dakota”, pronto acortado a 
“Dak”, y para los soviéticos, que 
obtuvieron los derechos para cons¬ 
truirlo (aunque de forma gratuita, 
así que Douglas nunca recibió un 
centavo por ellos), sería el Lisunov 
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la guerra. En la paz, si las historias 
sobre el avión y sus pasmosas cua¬ 
lidades fueron a veces difíciles de 
tragar, los relatos de sus triunfos de 
guerra pasaron rápidamente a la le¬ 
yenda... 

Tanto si se trataba de un avión 
que sobrevivía a daños que hubieran 
debido ponerlo fuera de combate y 
que sin embargo continuaba reali¬ 
zando su tarea sin más, o de una ar¬ 
mada de cuatrocientos o quinientos 
aviones que lanzaban un ejército de 
paracaidistas en el norte de África, 
en las playas de Normandía, en Am- 
hem, o en las islas del Pacífico, el 
C-47 se encontraba siempre en el 
centro de la acción y con mucha va¬ 
riedad de atuendos. 


Li-2. La US Navy le llamó R4D y 
tuvo 21 versiones propias. El Cuer¬ 
po Aéreo del Ejército estadouniden¬ 
se nunca estuvo seguro de cómo lla¬ 
marlo, aunque tuvo dos apodos, 
Skytrain y Skytrooper, y no menos 
de 54 designaciones numéricas, 
desde C-32 a C-117. 


“Pájaro bobo" 

Pero ninguno de esos nombres 
cuajó como el de “Pájaro bobo”, y 
nadie sabe de dónde salió ese apodo 
y cuál fue la razón para bautizarlo de 
esta forma. 

Así, con nombre tan impropio y 
con una apariencia tan romántica 
como un autobús de un solo piso, 
los bimotores de Douglas fueron a 


La teoría general parece haber 
sido que si podías hacerlo en tierra 
podías hacerlo en un Douglas. 

Fiable y eficiente 

Después de remolcar a cientos 
de planeadores durante miles de mi¬ 
llas, el C-47 se convirtió, breve¬ 
mente, en planeador. Con los mo¬ 
tores desmontados y sustituidos 
por carenajes semiesféricos, y con 
una nueva designación (XCG-17), 
funcionó perfectamente como pla¬ 
neador, pero su necesidad se eva¬ 
poró casi inmediatamente, de forma 
que el proyecto se fue al garete, 
como el del X-123, un C-47 equi¬ 
pado con flotadores para convertir¬ 
se en hidroavión. 


En el inmediato período de posguerra, el C-47 
continuó siendo el principal transporte de 
muchos ejércitos. Uno de ellos, todavía con 
atuendo guerrero, embarca a un grupo de 
paracaidistas para realizar un lanzamiento de 
^ prácticas en Georgia, mientras otro (abajo) un 
Dakota de la RAF, acaba de desembarcar a un 
grupo de ex prisioneros de guerra recién 
liberados de un campo del Lejano Oriente. 
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Aviones todoterreno 

Antonov An-2 729 


Especificaciones: biplano de 
utilidad general de 16 asientos 
WSK-PZL Mielek (Antonov) An-2P 
Envergadura: 18,818 m 
Longitud: 12,74 m 
Planta motriz: un Shvetsov 
ASh-62IR de 1 000 hp de potencia 
Carga útil: 12 adultos y dos niños 
o 1 500 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 

5 500 kg 

Velocidad de crucero: 

115 millas/h a altitud óptima 

Alcance operacional: 560 millas 
con carga útil de 500 kg 


Aunque diseñado fundamentalmente para tareas agrícolas, el An-2 es un biplano de 
apariencia obsoleta pero aún altamente eficaz, de estructura metálica con superficies de 
vuelo parcialmente enteladas. El tipo ha sido utilizado ampliamente en el bloque soviético 
y en países del tercer mundo como avión todoterreno debido a su excelente combinación 
de carga útil, robustez, tren de aterrizaje fijo con rueda de cola y prestaciones STOL 
suministradas por alerones de curvatura ranurados en cada una de las alas. El prototipo 
SKh-1 voló por primera vez en 1947 con un motor radial Shvetsov ASh-21 de 760 hp, 
aunque en la versión de serie se le añadió un motor más potente construyéndose primero 
en la URSS y luego en Polonia. Existen numerosas versiones y las más importantes de los 
tipos no especializados son el carguero An-2T, el transporte de 14 pasajeros An-2P, el 
carguero/transporte de pasajeros An-2TP, construido en Polonia, y las versiones equipadas 
con flotadores An-2V y An-LW similares a los An-2P y An-2T respectivamente. 




Beech Modelo 18 730 


La producción del Beech 18 superó los 9 000 ejemplares entre 1937 y 1969, incluidos 
al menos 2 000 construidos después de la Segunda Guerra Mundial exclusivamente 
para el mercado civil, por lo que muchos de ellos están aún en servicio como aviones 
todoterreno. Voló por primera vez en enero de 1937 y las versiones de preguerra fueron 
los Modelos 18A, 18B y 18D El primero tenía motores Wright R-760 de 320 hp, el 
segundo utilizaba unidades de menor potencia y el tercero incorporaba motores Jacobs 
L-6 de 330 hp. La producción durante la guerra cubrió una amplia serie de versiones, 
mientras que se reasumía la producción tras ella con la versión Super 18 (E18S) que 
terminaría con la Super H18 A partir de 1963 se le incorporó un tren de aterrizaje triciclo 
retráctil en lugar del estándar de rueda de cola, mientras aparecía toda una gama de 
versiones con turbohélices y mayores dimensiones 

Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de once 
asientos Beech Super H18 
Envergadura: 15,14 m 
Longitud: 10,70 rr 
Planta motriz: dos Pratt & 

Whitney R-985-AN-14B de 450 hp 
de potencia unitaria 
Carga útil: nueve pasajeros 
o carga 

Peso máximo en despegue: 

4 491 kg 

Velocidad de crucero: 220 millas/h 
a 10 000 pies 

Alcance operacional: 1 530 millas 


Bellanca Mod. 7 Citabría/Scout 731 



Citabria es la pronunciación al revés de acrobático en inglés y, de por sí, nos muestra un 
claro indicativo de las intenciones con las que la compañía desarrolló este tipo a partir de 
su logrado Modelo 7EC Champ, a su vez un diseño de Aeronca comprado por Champion 
en 1954 Voló por primera vez en mayo de 1964 y cuando su producción acabó en 1980 
se habían entregado más de 5 000 ejemplares en varias formas básicas como el Modelo 
7ECA (posteriormente Citabria Standard), con motor Avco Lycoming 0-235 de 108 hp y 
una envergadura de 10,19 m, el Modelo 7GCAA (luego Citabria 150) con motor 0-320 de 
150 hp, el Modelo 7GCBC (y el remotorizado Modelo 8GCBC) con mayor envergadura y 
alerones de curvatura de borde de fuga, y el Modelo 7KCAB (luego Citabria 150S) con 
motor 0-320 de 119 hp, envergadura de 10,49 m y equipo mejorado. 

Especificaciones: monoplano 
biplaza de utilidad general 
Bellanca (Champion) Modelo 
7GCBC Scout 
Envergadura: 11,02 m 
Longitud: 6,93 m 
Planta motriz: un Avco Lycoming 
O-360-C2E de 180 hp de potencia 
Carga útil: un pasajero o carga 
Peso máximo en despegue: 

1.179 kg 

Velocidad de crucero: 

122 millas/h a altitud óptima 

Alcance operacional: 897 millas 



1.476 









































































Canadian Car and Foundry Norseman 732 


Cessna Mod. 180/185 Skywagon 733 


Construido en grandes cantidades como avión utilitario y de empleo "todoterreno", las 
dos versiones del Skywagon son similares a excepción de sus motores. El Modelo 180 
utiliza un 0-470 de 230 hp, mientras que el Modelo 185 emplea un 10-520 de 300 hp que 
mejora sus prestaciones con la misma carga útil o que posee las mismas prestaciones con 
136 kg más de carga útil transportada en un contenedor ventral opcional. Ambos modelos 
pueden utilizar ruedas, flotadores o esquíes. Los primeros vuelos del Modelo 180 y el 
Modelo 185 se registraron en 1953 y en julio de 1960 respectivamente. El Skywagon es 
la unión de un nuevo fuselaje con plano de cola plenamente ajustable con el sistema de 
alas/flap del Modelo 170. Existen diversas versiones básicas, mientras que las versiones 
Skywagon II de ambos modelos tienen una aviónica más avanzada instalada en fábrica. 

La versión AGcarryall del Modelo 185 apareció en 1971 como 
un versátil aeroplano agrícola. 


Especificaciones: monoplano 
de seis asientos de utilidad 
general Cessna Modelo 185 
Skywagon 

Envergadura: 10,92 m 
Longitud: 7,81 m 
Planta motriz: un Continental 
IO-520-D de 300 hp 
Carga útil: cinco pasajeros 
o carga 

Peso máximo en despegue: 1 520 kg 
Velocidad de crucero: 170 millas/h 
a 7 000 pies 

Alcance operacional: 979 millas 
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El monoplano de ala alta arriostrada Norseman fue diseñado en 1934 específicamente 
para el mercado canadiense de aviones todoterreno y el prototipo Norseman I voló por 
primera vez en noviembre de 1935. El tipo podía ser dotado con flotadores, ruedas o 
esquíes y hasta la Segunda Guerra Mundial fue construido como el Norseman II con 
motor radial Wright R-975-E3 de 420 hp, el Norseman III con Pratt & Whitney Wasp SC de 
450 hp y el Norseman IV con Pratt & Whitney R-1340-AN-1 Wasp de 550 hp. La 
producción de la época bélica fue de 746 UC-64 y Norseman VI. Tras la guerra se introdujo 
la versión final denominada Norseman V. El Norseman Vil con superficies de vuelo 
totalmente metálicas no pasó de la fase de prototipo y la producción cesó a comienzos de 
los cincuenta tras la entrega de unos 900 ejemplares en total. Quizás unos 50 estén aún 
hoy en servicio. 


Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de diez 
asientos Canadian Car and 
Foundry Norseman V 
Envergadura: 15,70 m 
Longitud: 9.75 m 
Planta motriz: un Pratt & 

Whitney R-1340-AN-1 de 550 hp 
de potencia 

Carga útil: nueve pasajeros 
o carga 

Peso máximo en despegue: 3 357 
Velocidad de crucero: 141 millas/h 
Alcance operacional: 1 150 millas 


El An-2, disponible en una amplia gama de versiones, es el transporte 
utilitario estándar del bloque oriental y sus países satélites. Unos 
cuantos han sido exportados fuera de la órbita socialista, como este 
ejemplar con insignias turcas. Enormemente robusto, el An-2 puede 
operar desde pistas cortas y poco preparadas mientras lleva una 
excelente carga útil de pasajeros o mercancías. 



























































Fichero de aviones 


> 


de Havilland Cañada DHC-2 Beaver 734 


Un clásico avión utilitario todoterreno, el Beaver fue el primero de la famosa serie de 
aparatos STOL de la de Havilland Cañada y realizó su primer vuelo en agosto de 1974 en 
respuesta a la necesidad de los pilotos de contar con un avión más moderno con 
capacidad para pistas poco preparadas, tren de aterrizaje alternativo de ruedas, flotadores 
o esquíes y una cabina comparativamente amplia con acceso a través de un amplia 
compuerta a cada lado. La versión inicial fue el Beaver Mk 1 de gran robustez, fácil 
mantenimiento y (para su época) el fácilmente repostable motor radial R-985. A los 1 657 
ejemplares de esta importante versión le siguió un único Beaver Mk 2 con motor radial 
Alvis Leónides y una pequeña cantidad de Turbo-Beaver Mk 3 con capacidad para diez 
pasajeros y turbohélice Pratt & Whitney Cañada PT6A-6 ó -20 de 578 hp. 



Especificaciones: monoplano 
de ocho asientos y utilidad 
general de Havilland Cañada 
DHC-2 Beaver Mk 1 
Envergadura: 14,63 m 
Longitud: 9,22 m 
Planta motriz: un Pratt & 
Whitney R-985 Wasp Júnior de 
450 hp de potencia 


Carga útil: 7 pasajeros o 680 kg 
de carga 

Peso máximo en despegue: 

2 313 kg 

Velocidad de crucero: 143 millas/h 
a 5 000 pies 

Alcance operacional: 733 millas 




Cessna Modelo 208 Caravan 735 


de Havilland Cañada DHC-3 Otter 736 


El Caravan puede considerarse como el sustituto de Cesnna para el anticuado Skywagon, 
incorporando mayores capacidades y prestaciones, combinadas con características mucho 
más avanzadas tales como tren de aterrizaje triciclo y planta motriz turbohélice. El tipo 
apareció en 1981 y el primer Modelo 208 voló en diciembre de 1982, con las primeras 
entregas en 1985. El tipo puede operar con un robusto tren de aterrizaje de ruedas o de 
flotadores y las versiones actuales son el Modelo 208 Caravan, Modelo 208A Cargomaster 
de carga que incorpora una banasta de carga bajo el fuselaje y no tiene ventanillas 
laterales, y el Modelo 208B Super Cargomaster con un fuselaje alargado en 1,22 m para 
ampliar su capacidad. El tipo ha demostrado ser altamente satisfactorio en diversas tareas, 
incluida la de avión forestal y utilitario todoterreno, mientras que entre los atractivos de 
este avión se encuentra su amplio fuselaje con grandes compuertas 
con la altura necesaria para una fácil carga/descarga. 

Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de 16 asientos 
Cessna Modelo 208 Caravan 
Envergadura: 15,88 m 
Longitud: 11,46 m 
Planta motriz: un Pratt & 

Whitney Cañada PT6A-114 
depotenciado a 600 hp 
Carga útil: 16 pasajeros 
o 1 694 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 3 629 kg 
Velocidad de crucero: 212 millas/h a 
10 000 pies 

Alcance operacional: 1 037 millas 


A finales de los cuarenta de Havilland Cañada fue consciente de que existía un buen 
mercado para lanzar una versión ampliada del Beaver y de ahí apareció el Otter. El tipo es 
esencialmente un Beaver agrandado con construcción totalmente metálica, las mismas 
opciones de tren de aterrizaje, un motor más potente, alerones de curvatura de doble 
ranura y grandes compuertas dobles para facilitar el acceso a la cabina de cargas muy 
voluminosas. Voló por primera vez en forma de prototipo en diciembre de 1951 y hacia 
1968 la producción había alcanzado los 460 ejemplares, incluidos 66 para la Real Fuerza 
Aérea canadiense y 227 para el ejército de EE UU. Muchos de estos últimos pasaron al 
mercado civil cuando fueron dados de baja en el servicio militar. Un ejemplar fue 
modificado, bajo la denominación de DHC-3-T Turbo-Otter, con un turbohélice Pratt & 
Whitney Cañada PT6A-27 de 662 hp en el que la reducción del peso en vacío permitía 
el transporte de una carga útil más pesada. 

Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de 12 asientos 
de Havilland Cañada DHC-3 Otter 
Envergadura: 17,68m 
Longitud: 12,75 m 
Planta motriz: un Pratt & 

Whitney R-1320-S1H1-G Wasp de 
600 hp de potencia 
Carga útil: once pasajeros 
o 1 016 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 3 629 kg 
Velocidad de crucero: 132 millas/h 
Alcance operacional: 375 millas 
con una carga útil de 935 kg 
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El clásico Beaver fue diseñado para operar en el duro 
campo y los bosques de Canadá, en donde aún se le puede 
encontrar en gran número gracias a su capacidad para 
operar desde pistas cortas, poco preparadas o desde los 
lagos en verano y con esquíes en invierno. Este aparato ha 
sido responsable, en muchos aspectos, de la apertura de 
grandes extensiones de terreno en el norte. Asimismo, 
también ha sido ampliamente exportado y durante muchos 
años fue el único aparato de su clase que cubría las 
demandas y rigores de los vuelos más duros y 
“todoterreno". 




Dornier Do 27 


737 


Helio Courier 


738 


ksz&o 


f 






A principios de los cincuenta se fundo la Helio para producir un aparato STOL más seguro 
que un avión "convencional". El primer diseño de la compañía fue el H-391 Courier de 
1953 que se desarrolló a partir del Koppen-Bollinger Helioplane de 1949 e incorporaba un 
ala con slats automáticos de borde de ataque y alerones de curvatura de borde de fuga de 
alta sustentación. El tipo interesó enormemente a los pilotos forestales y "todoterreno" 
con el resultado de unas satisfactorias ventas del cuatriplaza H-391, el cuatro/cinco plazas 
H-395 de 1958 y el seis plazas H-250 de 1964, todos ellos impulsados por un Avco 
Lycoming GO-435 de 260 hp. En 1965 Helio introdujo el H-295 Super Courier con slats de 
envergadura total, spoilers en la superficie superior, alerones Frise y alerones de curvatura 
ranurados que cubrían el 74 % de la envergadura total, que demostró ser la versión 
de mayor éxito de la serie. El H-550A Stallion tenía un turbohélice Pratt i 
& Whitney Cañada PT6A-27 de 680 hp. 


Especificaciones: monoplano 

de utilidad general de seis plazas 

Helio H-295 Super Courier 

Envergadura: 11,89 m 

Longitud: 9,45 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 

G0-480-G1D6 de 295 hp 

Carga útil: cinco pasajeros o más 

de 454 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 1 542 

Velocidad de crucero: 165 

millas/h a 8 000 pies 

Alcance operacional: 660 millas 


El Do 27, el primer avión de diseño alemán que entró en producción tras la Segunda 
Guerra Mundial, voló por primera vez en abril de 1955 y era un desarrollo del Do 25 
diseñado para su fabricación en España como el CASA C-127. El Do 27 demostró ser muy 
popular por su parabrisas de alta visibilidad, sus prestaciones STOL conferidas por sus 
grandes alerones de curvatura y su amplio fuselaje con fácil acceso en virtud del hecho 
de que su ala cantiléver no necesitaba montantes. Se construyeron más de 600 Do 27 
hasta 1965 para uso tanto civil como militar y las principales versiones civiles fueron el 
Do 27A-4, el Do 27H-2 con motor GSO-480-B1B6 de 340 hp y plano de cola vertical más 
alto, así como el Do 27Q-5 de seis/ocho asientos y motor GO-480-B1A6 de 270 hp. 

Hubo prototipos del Do 27S-1 con tren de aterrizaje con flotadores y del Do 27T con 
turbohélice Turboméca Astazou II. 

Especificaciones: monoplano 
de uso general de cinco/siete 
asientos Dornier Do 27A-4 
Envergadura: 12 m 
Longitud: 9,60 m 
Planta motriz: un Avco Lycoming 
GSO-480-B1A6 de 270 hp de 
potencia 

Carga útil: seis pasajeros o carga 

Peso máximo en despegue: 

1 840 kg 

Velocidad máxima: 109 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 684 millas 



















































Maulé M-4 Serie Rocket 


739 




El cuatriplaza M-4 fue diseñado en 1965 como avión de utilidad general y el primer 
ejemplar voló en setiembre de 1961 con un motor Continental 0-300 de 145 hp. La 
producción se inició en 1963 con la designación de M-4 Jetasen y en 1964 se vio 
complementada con el M-4 Rocket con un Continental IO-360-A de 210 hp. Versiones 
posteriores fueron el M-4 Astro-Rocket con un Franklin 6A-335-B1A y el M-4 Strato-Rocket 
con un 6A-350-C1 de 220 hp. En 1968 la compañía se expandió y el resultado fue el M-5 
Lunar Rocket con un tren de aterrizaje de ruedas/flotadores/esquíes y prestaciones STOL 
conferidas por una unidad de cola mayor y un 30 por ciento de incremento en el área de 
los alerones de curvatura. El tipo se construyó como el M-5-180, M-5-210 y M-5-235 con 
motores Avco Lycoming con la potencia indicada por el numeral final de la denominación 
de cada versión. También se construyó el M-6-235 Super Rocket con envergadura 
incrementada en 0,71 m 

Especificaciones: monoplano 
cuatriplaza de utilidad general 
Maulé M-5-235 Lunar Rocket 
Envergadura: 9,40 m 
Longitud: 7,16 m 
Planta motriz: un Avco Lycoming 
O-540-J1A5D de 235 hp 
Carga útil: tres pasajeros o carga 
Peso máximo en despegue: 

1 043 kg 

Velocidad de crucero: 127 

millas/h 

a altitud óptima 

Alcance operacional: 490 millas 



Pilatus PC-6 Turbo-Porter 740 


El enteramente metálico Porter, uno de los aviones "todoterreno" más importante jamás 
construido, voló por primera vez en mayo de 1959 y ha demostrado ser tan satisfactorio 
y adaptable que aún hoy día está en producción en su versión turbohélice Turbo-Porter. 

El Porter disponía de un tren de aterrizaje muy robusto con ruedas de neumático ancho 
(o alternativamente flotadores o esquíes), una amplia cabina a la que se accedía a través 
de compuertas dobles en el lado de babor, una escotilla ventral, una enorme y angular 
unidad de cola, y prestaciones STOL gracias al empleo de un borde de fuga totalmente 
abisagrado en su ala alta y arriostrada. El Porter está impulsado por un Avco Lycoming 
GSO-480 de 340 hp o un IGO-540 de 350 hp, mientras que el Turbo-Porter se construye 
en las versiones PC-6/A con turbohélice Turboméca Astazou de 573 hp, PC-6/B con Pratt 
& Whitney Cañada PT6/A, y PC-6/C con Garrett TPE331 de 575 hp. 

Especificaciones: monoplano - 1 __ ._- 

de utilidad general y once asientos ' jÉh 

Pilatus PC-6/B2-H2 Turbo-Porter 
Envergadura: 1 5,13 m * 

Longitud: 10,90 m 
Planta motriz: un Pratt & 

Whitney Cañada PT6A-27 
de 680 hp de potencia 
Carga útil: diez pasajeros o carga 
Peso máximo en despegue: 

2 200 kg 

Velocidad de crucero: 161 millas/h 
a 10 000 pies 

Alcance operacional: 652 millas 




Piper PA-18 Super Cub 741 

-■ 





El Super Cub, que voló por primera vez en 1948 y comenzó a entregarse a partir de 1949, 
es numéricamente el aeroplano más importante de los producidos por la Piper. Es un 
simple pero muy robusto avión ligero de ala alta con estructura principal de metal con 
revestimiento textil que ha sido ampliamente utilizado tanto en tareas todoterreno como 
en agricultura y utilidad general. Al principio, el Super Cub estaba impulsado por un motor 
Continental C90-12F de 90 hp, pero entre ésta y la última versión PA-18-150 de principios 
de los ochenta, se encuentran el PA-18-105 de 1949 y el PA-18-135 de 1952, ambos con 
motor Avco Lycoming con la potencia indicada por el numeral final de la designación. En 
1974 pasó la certificación un hidroavión PA-18S. Se completaron versiones civiles a partir 
de los aviones excedentes del ejército con las designaciones L-18 con motores 
Continental y L21 con motores Avco Lycoming. 

Especificaciones: monoplano 
biplaza de utilidad general Piper 
PA-18-150 Super Cub 
Envergadura: 10,73 m 
Longitud: 6,88 m 
Planta motriz: un Avco Lycoming 
0-320 de 150 hp de potencia 
Carga útil: un pasajero o carga 
Peso máximo en despegue: 

794 kg 

Velocidad de crucero: 115 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 460 millas 



WSK-Okecie PZL-104 Wilga 742 



El Wilga (zorzal), extrañamente angular aunque efectivo avión todoterreno, fue diseñado 
como un aparato de utilidad general y voló por primera vez en abril de 1962 con un motor 
Narkiewicz WN-6 de seis cilindros y 180 hp. Posteriores prototipos probaron los motores 
WN-6RB2 de 185 y 225 hp y Continental 0-470, aunque la versión inicial de serie Wilga 
introdujo un radial AI-14R de 260 hp. Hacia 1968 las versiones principales eran el Wilga 32 
con motor Continental y el Wilga 35 con motor Ivchyenko y cabina y tren de aterrizaje 
revisados. Las variantes se identifican por las iniciales de su especialidad, así A de 
aeroclub, H de hidroavión, P de utilitario y S de ambulancia. El tipo se construye en 
Indonesia como Gelatik (pájaro arrocero) y las versiones polacas repotenciadas son el 
Wilga 80 con alas mayores y el Wilga 88 con carga útil incrementada. 

Especificaciones: monoplano 
cuatriplaza de utilidad general 
WSK-Okecie PZL-104 Wilga 35 
Envergadura: 11,12 m 
Longitud: 8,10 m 
Planta motriz: un Ivchyenko 
AI-14R de 260 hp de potencia 
construido por PZL 
Carga útil: tres pasajeros 
o 377 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 

1 300 kg 

Velocidad de crucero: 97 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 416 millas 

























































































